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S u cu rs a le s  y D epós/los en foda JFspaña
La seguridad y el „confort“ del pasaje ^
en los transportes aéreos
P or A . TERME
De todos los factores indispensables al éxito de toda empresa 
de transportes aéreos, hay dos que interesan de especial manera á 
los pasajeros: el c on fo r t  y la seguridad.
El atractivo de la economía y de la velocidad basta (merced al
tiempo que se gana), puede 
bastar, al cliente de las men­
sajerías y de los servicios 
postales rápidos. Pero el v ia ­
jero  que confía su vida al 
a v ió n ,  s e  preocupa, ante 
todo, de la seguridad y, en 
lo posible, del con for t .
Uno de los ejemplos más 
palmarios de lo que decimos 
nos lo ofrece la línea París- 
Londres. Las Compañías in­
g lesas , cuyos aviones so n  
mucho más confortables que 
los de las francesas, han con­
seguido el máximo de segu­
ridad; de ahí que transporten 
doble número d e  viajeros 
que los aviones franceses.
A  su vez, estas Com pa­
ñías, que han logrado una 
Modelo francés; línea Europa Central velocidad m ayor que las in­
glesas, y que han conseguido una buena reducción en las tarifas, 
han aumentado, con­
s iderab lem ente , e l  
transporte de mer­
cancías, acaparando 
casi todo el tráfico, 
á pesar de que su 
coeficiente de regu­
laridad es inferior al 
de las líneas inglesas.
Los servicios de 
Aviación, en  Fran­
cia, han tomado bue­
na nota de ésto. El 
subsecretario de la 
Aeronáutica , en re ­
ciente circular, que 
se ap licará , á partir 
de 1925, en todos 
los aviones del trans- 
p o r t e  público, de­
termina, co n  g r a n  
precisión, lo s  e le­
mentos que pueden 
mejorar la seguridad
de los aviones y el Modelo inglés
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c on fo r t  del pasaje. Muchas de esas mejoras las tienen ya  los ap a ­
ratos que tomaron parte en el concurso del Gran Premio para 
aviones de transporte, en Le Bourget, de 18 á 25 de septiembre 
pasado.
Señalemos esas mejoras:
Empleo  d e  a v i o n e s  mu lt imotor e s .  — Todo avión de transporte 
público, multimotor, debe poder mantenerse, en vuelo horizontal y 
rectilíneo, á 1.000 metros de altura, con el máximo de carga comer­
cial y la cuarta parte del peso total del combustible, durante una 
hora.
Mandos .—Todo aparato cuya duración de vuelo sea de más de 
cuatro horas, estará provisto de un doble mando, ó bien estableci­
do, en tal forma, que el relevo de pilotos pueda efectuarse sin 
peligro para la estabilidad del vuelo longitudinal y  transversal.
Telegra f ía  sin hilos .— El avión que transporte más de diez via­
jeros deberá estar provisto de un puesto de telegrafía sin hilos, 
receptor y emisor, de un alcance de 300 kilómetros, por lo me­
nos, ó de un puesto de telefonía sin hilos, de un modelo aprobado 
por el Estado.
das y salidas de los aeródromos, garantizando la indispensable es­
tabilidad.
Ins trumentos  d e  á  bo rdo .—El compás líquido compensable, así 
como un indicador giroscópico, que indique la posición del vuelo 
del avión, son obligatorios á más de los aparatos corrientes.
Dispos i t i vo s  e sp e c i a l e s  d e  s e g u r id ad .—Los aviones de transpor­
te público, que volarán normalmente á más de 5.000 metros, lleva­
rán tantos aparatos de respiración cuantos sean los pasajeros de 
á bordo.
Los aparatos que vuelen sobre el mar llevarán igual número de 
salvavidas.
Todo avión de cabina cerrada tendrá los ventanillos suficientes 
que se puedan abrir desde dentro, en forma que se puedan evacuar
Modelo alemán
Motore s .—El número de revoluciones de los motores se regu la­
rá de antemano. Tendrán un contacto y una manecilla de gas por 
motor. Tendrán, á más, un contacto para el conjunto del aparato 
motor y  un grifo por depósito de esencia.
Se tomará toda precaución para evitar los incendios, provoca­
dos ya  por los vapores de esencia, ya  por los cortocircuitos.
Un extintor, que obre con eficacia sobre cada motor, estará á 
disposición de los pilotos en sitio que puedan manejarlo desde su 
puesto.
Se impone tener los motores accesibles para las reparaciones 
que se puedan hacer en ruta.
Cual idades  d e  v u e l o .— Las cualidades de vuelo de los aparatos, 
se determinan con toda precisión.
El aparato  debe despegar y aterrizar, rodando, en menos de 300 
metros, debiendo alcanzarse en menos de una hora los 3.500 me­
tros de altitud.
El avión debe poder p lanear una distancia equivalente á seis 
veces su altura.
Estas distintas precauciones tienen por objeto facilitar las l lega­
Modelo línea París-Londres
los pasajeros con rapidez ó emplear los paracaídas en caso de 
caída en el mar, incendio, capotaje, etc.
Se instalará, también á bordo, un botiquín de urgencia.
«Confor t» .— La cabina del pasaje será lo más amplia posible.
Todos los grandes aviones de transporte irán provistos de la­
vabos, W. C.
Publicamos adjuntas las fotografías del interior de los aviones 
que prestan el servicio en las grandes líneas europeas. Algunos de 
ellos están montados con el lujo de los vagones-salones de las 
grandes Compañías de ferrocarriles; no se pasará mucho tiempo 
sin que se sirvan lun ch s  á bordo de los futuros aviones-paquebotes.
Este c on fo r t  se mejorará, sin ningún género de dudas.
Harán los viajes aéreos muy atractivos para el público, y para 
la navegación aérea  serán la mayor garantía  de éxito.
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Un „raid“ al Sahara español
El general Echagüe, con acuerdo digno de todo encomio, o rga­
niza, en estos momentos, un ra id  aéreo, por todos conceptos inte­
resantísimo.
De su importancia se harán cargo nuestros lectores, sabiendo 
que dicho ra id  comprende el recorrido á  Cabo Juby (Sahara espa­
ñol). Nada mejor, para instrucción 
y entrenamiento de los pilotos, 
como estas excursiones aéreas á 
largas distancias, en las que la 
pericia del piloto tiene que ven­
cer obstáculos que, á  veces, pa­
recen insuperables.
La Aviación militar, en Espa­
ña, es, por ahora, la llamada á dar 
ese impulso á la Aviación españo­
la, para que en el conjunto uni­
versal no desentonemos.
Bravamente se han portado 
nuestros pilotos militares en M a­
rruecos, y su heroísmo ha escrito, 
en la historia de nuestra A v ia ­
ción, páginas gloriosas, grabando 
en ellas, con sangre, nombres de 
valientes, cuyas hazañas son or­
gullo de la raza.
A l lado de eso, dignamente 
figurarán las proezas de los pilo­
tos q u e , . en pacífica conquista, 
surcarán el espacio, llevando á 
Cabo Juby  los gloriosos colores 
de la patria en las alas de sus 
aviones.
Por conducto fidedigno sabe­
mos que en la zona francesa que 
han de atravesar nuestros apara ­
tos, se prepara á los pilotos un 
gran recibimiento, y que encon­
trarán, por parte de las autorida­
des francesas de Aviación y de 
las Compañías francesas que en 
esas regiones tienen establecidos 
servicios aéreos, toda clase de 
facilidades para el buen éxito de
tan simpático raid.  Complemento de este viaje interesantísimo, y 
que llenará de a legría  á los amantes de nuestra Aviación, será ej 
establecimiento, en Cabo Juby  y Río de Oro, de escuadrillas aé­
reas, merced á  las cuales las guarniciones de ambos puntos podrán 
tener, entre ellas, ráp ida comunicación, que sustituirá á las lentas 
y pintorescas caravanas de camellos.
La escuadrilla que hará el ra id  sa ldrá  de Sevilla , haciendo su 
primera e tapa en Larache.
Se internará, luego, en la zona francesa, para lo que el Gobierno 
de Francia, como hemos dicho, ha dado toda clase de facilidades, 
en justa  y  obligada correspondencia á la amable acogida que en 
España se dispensó siempre á los aviones franceses.
En dicha zona tendrán, á su disposición, para los aterrizajes, los
aeródromos y  terrenos de socorro 
de Rabat, Casablanca, Mogador, 
A gad ir  y Tiznit.
Esta parte del trayecto  no ofre­
ce dificultades, sobre todo si, 
como aconsejan los pilotos que ya  
han efectuado ese mismo raid,  
antes de llegar á  Cabo Guir y  to­
mar la ruta de A gad ir  se internan 
en el mar para evitar los remoli­
nos, frecuentísimos en aquellos 
lugares.
El Sahara  español es para la 
Aviación un territorio ideal, pues 
se encuentran muy buenos terre­
nos para aterrizar. Se pueden ha­
cer pruebas excelentes de A v ia ­
ción comercial. Como es sabido, 
ese territorio casi no se conoce y 
las tribus nómadas tienen pocas 
ocasiones de estar en contacto 
con l a s  autoridades españolas. 
Con la Aviación se podrán hacer 
exploraciones y tomar fotografías, 
con las que se hará el M apa del 
Sahara  español.
A  más, el avión, para aquellas 
tribus, será una manifestación de 
fuerza y superioridad, sirviendo, 
al propio tiempo, de medio efica­
císimo de policía.
La política colonial aérea  está 
llamada, en Africa, á producir 
excelentes resultados, como podrá 
demostrarlo este ensayo que se 
proyecta en el S ahara  español.
Felicitamos al coronel Bens, 
alto comisario del Sahara  español, 
cuya es la  primera idea que, con tanto cariño, ha acogido el d irec­
tor de la A eronáutica militar.
A las se felicita de ésto y  hace v o to s  por  el éxito indudable, en 
nuestro  entender,  del raid.
Y que no se quede sólo en ésto, que nuestros aviadores a tra ­
viesen las fronteras y vayan á Francia, Italia y Bélgica, á dar el 
abrazo de confraternidad á los aviadores de esos países, sellando 
con ello la  Unión A eronáutica  Latina.
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El helio americano aún no pasa de ser una ilusión
P or MANUEL AIMÉ
La Prensa no deja nunca, á cada siniestro aéreo, provocado 
por el fuego, de poner sobre el tapete la cuestión del helio incom­
bustible, ofrecido como sucedáneo del gas inflamable, que es el 
alma del globo, la causa de su vida, siempre efímera, y  de su 
muerte, á veces repentina.
La lista fúnebre de los aeróstatos abrasados en el aire acaba 
de aumentarse en un día, en una hora, con tres globos esféricos, 
destruidos por un rayo, matando á cinco audaces aeronautas. Y 
más tristemente impresiona si se recapitula que el número de víc­
timas es la lista, nunca terminada, de los globos que, desde hace 
un cuarto de siglo, se han incendiado sin la ayuda del rayo y, si 
cabe decirlo, por los propios medios de á bordo. ¡Cuando se pien­
sa en las escandalosas y repetidas explosiones de los zepelines y 
de sus derivados metálicos en ambos mundos, busco en vano una 
expresión capaz de calificar como se debe la facilidad de explo­
sión para llegar á la conclusión que me propongo establecer!
C iertamente que entre todos los defectos congénitos, el vicio 
prohibitivo del globo, en todas sus formas, es el del fuego, á  causa 
del más inflamable de los gases, que es el hidrógeno puro ó mez­
clado á los productos de la destilación de la hulla. Y cuando el 
aeronauta ve unirse á los riesgos de la antorcha incendiaria los 
del relámpago, por mucha prudencia que tenga se encuentra bajo 
la espada de Damocles.
La historia demuestra cuántas veces la amenaza permanente se 
ha traducido en hechos terriblemente reales.
* * *
Un medio de suprimir el r iesgo—y rad ica l—es suprimir el 
hidrógeno. Hace ya  mucho tiempo que se habla de ello. Suprimir, 
de una plumada, sobre el papel, el hidrógeno, es muy fácil; pero 
reemplazarlo, en el globo, por otro gas sensiblemente tan ligero, 
es otra cosa.
El helio existe; es conocido, desde 1869, en que se reveló su 
presencia por las rayas del espectro en el sol. Se  ha descubierto, 
después, en nuestra atmósfera, y  el suelo terrestre encierra, tam­
bién, huellas que se desprenden de los manantiales termales, cuya 
radioactividad parece que depende, en parte, de las misteriosas 
virtudes que posee ó que le dan.
Por último, ciertas uranitas y  otros minerales dan algunos g ra ­
mos de helio americano cuando se someten toneladas de mineral 
á un tratamiento tan largo como dispendioso.
Pero el helio norteamericano no es seguramente el helio que 
tanta falta hace.
En un viaje de estudio á los Estados Unidos, hace veinte años, 
he visto globos llenos de él, y no digo inflados con él, porque se 
trataba de globos de cristal, de minúsculos globos de laboratorio* 
Su contenido era pesada mezcla en la que dominaban el ázoe y 
otros cuerpos asociados casi inseparablemente al helio.
Edisson explicaba que el helio químicamente puro, gas ideal del 
aeronauta, no es más que un ideal en verdad, porque existe como 
si no existiera. Si hace nacer en el corazón del aeronauta esperan­
zas para el porvenir insondable, no las justifica para el presente.
Es verdad que el presente de entonces ahora es el pasado; 
pero los procedimientos de depuración no han variado. Están fun­
dados sobre el pequeño coeficiente de absorción de helio por el 
carbón de nuez de coco, y aun el helio obtenido por este procedi­
miento, tan poco industrial, no es químicamente puro.
Hacía falta una fortuna nada más que para comprar los cocos, 
cuyo carbón pudieran depurar el helio necesario para la inflación 
de uno de nuestros globos de mediano tonelaje.
La herencia de un tío en América no bastaría para ello...
Un proyecto germanoamericano
En el Estado de Maryland se ha constituido L ’American Inves- 
tigation Corporation para la explotación de los dirigibles en todo 
el territorio de los Estados Unidos. Su Consejo de Administración 
comprende nombres que figuran en primera línea en el mundo de 
las finanzas.
Presidente, Snowden A. Fahnestock; vicepresidentes: Franklin 
D. Roosevelt, Francis T. Homer, L. Mch. Howe; consejeros: Owen 
D. Young, vicepresidente de la General Electric Company; Mars- 
hall Field, copropietario de uno de los mayores almacenes del 
mundo en Chicago; S. Reading Bertron; Benedict Crowell, ex sub­
secretario de Guerra; W illiam M. C lark; William B. Joyce , presi­
dente de la Fundation Co.; el coronel William Thau; el general 
Kenly; secretario del Consejo es Alwin Devereux, y tesorero Jhon 
O ’Mara.
Financieramente, esta Sociedad tiene grandísima importancia, 
lo que explica el retraso en sus operaciones, por haber querido los 
señores que la componen informarse primero de las posibilidades 
de éxito de la empresa. Para ello llamaron, á los Estados Unidos, 
al doctor Schütte, inventor del sistema de dirigibles Schütte-Lanz, 
que ha regresado ya  á  Alemania.
Los elementos directores de la Empresa han declarado que 
establecerán un servicio de noche que hará, en diez horas, el reco­
rrido Nueva York-Chicago (1.100 kilómetros). Los trenes ránidos 
tardan en hacer ese recorrido veinte horas.
El primer dirigible, de cerca de 60.000 metros cúbicos, se fa­
bricará en Alemania y  tendrá un equipo alemán. Más adelante se 
construirán dirigibles de 200.000 metros cúbicos para la línea 
Nueva York-San Francisco; habrá líneas transversales de aviones 
que enlazarán con las de dirigibles.
El helium se em plearía exclusivamente, á pesar de su enorme 
coste (dos dólares metro cúbico); pero es probable que conceda 
el Gobierno á la Empresa una subvención indirecta, suministrán­
dola gratuitamente el helium, para tener así á  su disposición una 
flota «voluntaria» de dirigibles.
Sea de ésto lo que fuere, lo cierto es que nada se hará hasta 
que los dos dirigibles que hay en construcción para la Marina no 
hagan sus pruebas.
L A  C O P A  S C H N E I D E R
Esta prueba, que acaba de celebrarse en Cowes (Inglaterra), 
tiene un interés de primer orden. Ha puesto frente á  frente, á ra ­
zón de tres concurrentes como máximun por nación, á los repre­
sentantes de 
los c lub s  afi­
l i a d o s  á la 
F e d e r a c ió n  
I n t e r n a c io ­
nal.
L o s  lau ­
reados de la 
prueba, des­
de 1913, en 
que fué crea­
da, son:
1 9  1 3 .  
M o n a c o .  
V e n c e d o r :  
M. P r e v o s t  
( F r a n c i  a ) .
1914. Monaco. Vencedor: M. Howard (Inglaterra).
1919. Bournemouth. Vencedor: Janello  (Italia). No fué dada 
este año.
1920. Venecia. Vencedor: Bologno (Italia).
1921. Venecia. Vencedor: Briganti (Italia).
1922. Ñapóles. Vencedor: Biard (Inglaterra).
La menor velocidad realizada en esta Copa fué, en 1913, con 
72 kilómetros. Después, la velocidad pasó, sucesivamente, en los 
siguientes años, á  89 (1914), 201 (1919), 165 (1920), 189 (1921), 
235 (1922).
Este año la Copa Schneider ha reunido á los concurrentes, de 
esta manera, en el concurso de velocidad:
Inglaterra.  Supermarino «S . Lion II», 450 HP (capitán Brara). 
Estados  Unidos . « Curtiss Navy P lacer» , 465 HP (teniente
El buque francés «Verdun», que lleva los aparatos franceses
Iroine); «Curtiss Navy P lacer» , 465 HP (teniente Rittenhouse); 
«Navy T. R. 3 A .» ,  295 HP (teniente W ead).
Francia.  «C . A . M. S .» ,  360 HP «H ispano» (Hurel); «Latham », 
400 HP «Lorraine» (Duhamel); «C. A . M. S .» ,  360 HP «Hispano»* 
(Peltier d ’Oisy). Reserva: «Latham », 400 HP «Lorraine» (teniente 
de navio Benoist).
Las pruebas de la Copa
Son de dos clases: una prueba de navegabilidad y  estancam ien­
to y una carrera de velocidad.
El buque inglés «Eagle», destinado al transporte de hidroavionesSalida del «C. R. 4»
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Para la primera prueba el recorrido se compone de un circuito 
de cinco millas, por lo menos. La línea de salida se franquea nave­
gando, y, durante el recorrido, el hidroavión debe aterrizar y  nave­
gar dos veces, sobre dos distancias de una media milla marina y  á 
una velocidad mínima de doce millas marinas.
El resto del recorrido se cubre en vuelo. Adem ás, después de 
franquear la línea de llegada navegando, el hidroavión debe ser 
amarrado inmediatamente á una boya, designada de antemano, y, 
durante seis horas, no habiendo nadie á bordo, debe estar en el 
mismo sitio.
En cuanto á la prueba de velocidad, comprende una distancia 
total de 344,472 kilómetros, ó sea cinco veces el circuito Cowes- 
Selday-Southsec-Cowes.
La línea de salida se debe cortar navegando. Durante la prueba 
se permiten los amerrizajes y  las reparaciones, con la condición de 
que se efectúen con los medios de á bordo. Pero la  facultad de repa­
rar no está permitida en la prueba de navegabilidad y estancamiento.
Los resultados
La primera jornada tuvo un éxito completo. Todos los apara­
tos inscritos se clasificaron, á excepción de un hidroavión inglés, 
el «B lackburn», que capotó en el mar, pilotado por el teniente 
Kenworthy. Estuvo sumergido en el agua treinta segundos y costó 
enorme trabajo sacarlo de ella.
El segundo día se hizo la prueba de velocidad. Se la llevó el 
teniente norteamericano David Rittenhouse, que cubrió la distan­
cia á la media de 284,850 kilómetros por hora. Lo que constituye 
el r e c o r d  de velocidad en hidro.
He aquí la clasificación:
1.° Teniente Rittenhouse (Estados Unidos), en 1 h., 12 minu­
tos, 26 s., 4/5. Media horaria: 281,85 kilómetros.
2.° Teniente Iroine (Estados Unidos), 1 h., 14 m., 5 s., 1/5.
3.° Capitán Biard (Inglaterra), 1 h., 21 m., 46 s. La Copa, 
pues, será organizada el próximo año en los Estados Unidos.
Los concurrentes franceses no han tenido suerte. Peltier y Du- 
hamel tuvieron, antes de la salida, que arreg lar el motor y  Hurel 
amerrizó violentamente, en un viraje, en Selsey .
En cuanto al concurrente inglés, p iloteado por el capitán Biard, 
fué descalificado por haber pasado en vuelo, en lugar de cortar 
navegando, la línea marcada, y se le volvió á clasificar cuando ya  
no tenía probabilidad a lguna de llevarse el primer puesto.
Experiencias médicas sobre la sordera  
producida por el vuelo en avión
La sordera producida por el vuelo en avión es una sordera 
pasajera , causada por las explosiones de los motores de Aviación 
en los vuelos demasiado largos, y  puede durar de una á varias 
horas. Los síntomas de esta sordera son los mismos que los que se 
han observado en los caldereros y  otros obreros.
Las investigaciones científicas han revelado que la sordera de los 
aviadores no difiere sensiblemente de la otitis media crónica catarral.
En Am érica, las investigaciones hechas en esta dirección, se
deben á E. Holt, de la Sociedad Otológica Americana. En Inglate- 
terra, T. B. Jobson ha examinado á soldados que han oído mucho 
tiempo fogonazos, y  que presentaban los mismos síntomas de 
sordera.
La pasajera sordera de los aviadores depende de dos factores:
1.° De la corta duración de las explosiones.
2.° De la incompleta protección del oído por el casco de 
aviador.
A  menudo acontece que, durante un tiempo relativamente 
largo, suceden ruidos á la sordera. Después de un vuelo de dos 
horas la sordera puede durar de una y  media á dos horas.
La hipótesis de que la sordera de los aviadores resulte de las 
variaciones de la presión atmosférica, se ha deducido de los expe­
rimentos hechos en una casa neumática, en Mitchel P'ield, por la 
Escuela Médica de Aviación.
Como medio de preservación se aconseja que se forme el oído, 
en su superficie externa, de un tapón guatado, como la borla de 
los polvos de las señoras. El tapón irá colocado en el interior 
del casco, cuidando de sujetarlo bien.
El empleo de tapones de caucho endurecido en parafina ó cera, 
no se recomienda, porque hay el peligro de atascar el tubo auditi­
vo. Tampoco se aconseja el uso de tapones guatados, por la misma 
razón, pues tienen el peligro de penetrar demasiado y perjudicar 
el buen funcionamiento del órgano. En cambio, los bloques de 
guata, en el interior del casco, pueden reemplazarse fácilmente y 
mantenerse perfectamente limpios, teniendo, además, la ventaja 
de amortiguar el ruido y no reducir el poder auditivo tan conside­
rablemente como otros remedios. Los bloques de lana son prefe­
ribles á  los de algodón, porque las fibras de algodón se comprimen 
y se arrollan más fácilmente que las fibras de lana, que conservan 
su elasticidad y  su flexibilidad.
Un concurso sensacional
Un premio de dos millones 
de francos
Ya, en otra ocasión, hemos anunciado un concurso de motores 
de gran resistencia, para la Aeronáutica, dotado con un millón, por 
el subsecretario de Estado de Aeronáutica, y de otro millón por el 
Comité Francés de Propaganda Aeronáutica. El concurso está 
abierto actualmente.
Los motores comprometidos en él, con derechos sencillos, son:
2 motores «Renault» ; 1 motor «Salm son»; 2 motores «Bré- 
guet» ; 2 motores «Lorraine-Dietrich»; 1 motor «Peugeot» ; 1 mo­
tor «Panhard & Levassor».
Las inscripciones con dobles derechos se recibirán, hasta el 1.° 
de diciembre de 1923, en la Comisión de Aviación del Aero Club 
de Francia (35, rue François, 1.°, París).
El derecho de inscripción es de 40.000 francos por motor. Por 
cada motor extranjero deberá pagarse, además, una contribución de
10.000 francos, á  título de participación en los gastos de las prue­
bas. Sobre este derecho se reembolsarán 20.000 francos á todo mo­
tor que haya hecho satisfactoriamente las pruebas eliminatorias.
La Aviación en Colombia
P or JO RG E CARREÑO  M ALLARIN O
Fué el año de 1919 cuando se estableció en este país, con 
sede principal en la ciudad de Barranquilla, la Sociedad Colombo 
A lemana de Transportes Aéreos, con un capital provisional de
100.000 pesos oro colombianos, que luego fué elevado á 200.000 
pesos. Empresa que se propuso el fin de realizar la comunicación 
aérea en el interior de Colombia, empleando para ello material de 
Aviación de origen alemán.
La S. C. A . de T. A . (iniciales de la firma), fué precedida en 
su intento por la ini­
ciativa particular de  
personas y entidades 
que, como el aviador 
norteamericano míster 
Knox Martín y la Com­
pañía Colombiana de 
N a v e g a c i ó n  A érea , 
acometieron co n  la  
misma Empresa, bien 
que sus meritorios es­
fuerzos hubieron de  
fracasar por diversos 
motivos.
Correspondió á la 
S. C. A. de T. A. dar 
el paso trascendental 
hacia el dominio del 
aire en los Trópicos, 
labor que llevó á cabo 
tras de serios y  pacien­
tes estudios de la cli­
matología y topografía 
colombianas. C o m o  
resultado científico, el 
más importante de los 
estudios que mencio­
no, j. reciso es hacer 
constar el hecho de haberse caído en la cuenta de la necesidad im 
prescindible de efectuar en los primitivos aparatos introducidos en 
el país por aquella  Compañía, determinadas reformas técnicas, sin 
las cuales la seguridad del tráfico aéreo que se proyectaba no 
hubiera podido garantizarse.
La Dirección técnica de la S. C. A . de T. A . eligió, como tipo 
único de sus aparatos, el del hidroavión «Junkers».
Así, en el mes de agosto de 1921, quedó establecida la comu­
nicación aérea  entre los puertos de Barranquilla y Girardot 
(1.000 kilómetros, recorridos en siete y  horas media), con arreglo 
á itinerario regular y permanente (servicio semanal).
Establecióse, al mismo tiempo, la línea Girardot-Neiva (150 k i­
lómetros, en una hora y cuarto) con un servicio semanal, y más
tarde la línea Barranquilla-Cartagena (120 kilómetros, en una hora).
La intensificación del tráfico aéreo en la línea principal Barran- 
quilla-G irardot y  viceversa, impuso el establecimiento (20 de octu­
bre de 1922) del servicio aéreo bisemanal para correo y  pasajeros.
Actualm ente los hidroaviones de la  S. C . A . de T. A . rinden 
el recorrido Barranquilla-G irardot en los días martes y  viernes, y 
en los mismos días salen los hidroaviones de Girardot para Barran- 
quilla, rindiendo el viaje en dos etapas, con escala en Puerto
Berrío. La flota aérea 
de la S. C. A . de T. A. 
se compone de cinco 
unidades- hidroaviones 
del mencionado tipo 
«Junkers> y  de un hi­
droavión inglés de la 
m a r c a  « H a n d 1 e y 
P age» .
La S . C . A . d e T . A .  
no ha limitado sus ac ­
tiv idades al manteni­
miento de sus itinera­
rios p e r m a n e n t e s  y 
regulares, sino que ha 
consagrado, también, 
su experiencia técnica 
á l a  exploración d e  
nuevas rutas aéreas , 
llam adas á e n l a z a r ,  
unos co n  otros, los 
centros de mayor acti­
v idad intelectual y co­
mercial en Colombia, 
los cuales han carecido, 
hasta el día, de un me­
dio eficazmente rápido 
de conexión é inter­
cambio. Tales son los ra id s  aéreos Barranquilla-Cali, siguiendo el 
curso de los ríos M agdalena y C auca en una extensión de cerca de 
1.500 kilómetros, en un recorrido de siete horas y media; Girardot- 
Cali, trasmontando las altas cumbres de la Cord illera  Central, 350 
kilómetros, en dos horas; Barranquilla-M aracaibo-Puerto Villamizar 
(sobre el río Zulia), en ocho horas; Barranquilla-Golfo de Uraba- 
Quibdo (Intendencia del Chocó), 1.000 kilómetros, en seis horas; 
G irardot-Puerto Villamizar, el más reciente de los grandes vuelos 
de exploración emprendidos por la S. C. A. de T. A ., en siete ho­
ras, trasmontando la cordillera de Ocaña.
No menos trascendental ha sido el objeto de los citados vuelos 
Barranquilla  y  G irardot-Puerto Villamizar. El primero de estos ve­
rificóse á fin de realizar el mayor y más importante levantamiento
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aerofotográfico que se haya visto en el continente americano; levan­
táronse, por encargo de las Comisiones demarcadoras de límites, 
entre Colombia y Venezuela, 1.000.000 de hectáreas, ó sean 10.000 
kilómetros cuadrados, con la toma de 1.800 aerofotografías, en el 
corto espacio de dieciséis días; trabajo que, por el procedimiento 
terrestre ordinario, hubiera representado una formidable labor de 
más de dos años y un gasto seguramente superior á 200.000 pe-
Hidros esperando al presidente de la República y su séquito
Vista de Cartagena
sos oro. El ra id  Girardot-Puerto Villamizar tuvo por objeto la en­
trega  del material aerofotográfico y  aerotopográfico ya  concluido 
á la Comisión arbitral suiza para la mencionada demarcación. Este 
material fué transportado entre Bogotá y Cúcuta (lugar de resi­
dencia de las aludidas Comisiones) en treinta y cinco horas, sir­
viéndose para ello del ferrocarril entre Bogotá y Girardot, Puerto 
Villamizar y Cúcuta, y del hidroavión en el enorme recorrido Girar- 
Embarque de pasajero y correspondencia dot-Puerto Villamizar.
Cn los Estados Unidos
El «New Jersey», después de ser bombardeado t Una bomba cae sobre el «Virginia»
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M A N E Y R O L
¡Maneyro] ha muerto!
Muerto de una caída, cuando subía con su pequeño motor es­
perando batir el r e c o r d  de altura; muerto en esta misma tierra, 
donde nació su gloria.
En su número de fecha 1.° de noviembre, del pasado año, A l a s , 
hablando del vencedor del Concurso de vuelos sin motor, que se 
celebró en Ilfords Hill, decía:
«Nadie podía sospechar lo que ha ocurrido. El piloto Maney- 
rol, sin gran r e c l a m e , sin anunciarse á son de bombo y platillo, con 
gran modestia, y cuando ya  todos daban poco menos que por ter­
minada la semana inglesa de A v ia ­
ción, y, desde luego, como sin in­
terés ninguno, Maneyrol subió á su 
aparato... y batió el r e c o r d  alemán.
La nota simpática del triunfo de 
Maneyrol está en su modestia».
N u e s t r o  querido compañero 
D. Ricardo Ruiz Ferry, publicaba 
en El S o l  las siguientes líneas:
«Hace ya  días que el telégrafo, 
á veces precipitado en dar noticias 
prematuras, trajo de Londres la 
victoria de uno de los concurrentes 
al premio del Daily  Mail.
Hubo de extrañarnos que en un 
certamen que había de durar seis 
ó siete días, se pudiera conocer el 
nombre del vencedor antes de ter­
minar el Concurso. Pero cuando esas victorias recaen en pilo­
tos constructores, esas noticias surgen con extraña facilidad.
En cambio, al término del Concurso, el telégrafo se ha sentido 
menos generoso con el piloto francés Maneyrol, que ha logrado, 
no solamente el vuelo de mayor duración de ese Concurso, sino el 
r e c o r d  mundial de duración del vuelo sin motor: 3 h., 22 m.
Y  como Maneyrol no es constructor de aeroplanos y  el relato 
de su éxito no constituye reclamo, ni siquiera involuntario, d ire­
mos que el excelente piloto francés ha efectuado esa hazaña en un 
vuelo comenzado á las tres y veintidós minutos de la tarde del 21 
del corriente, con lluvia continua y viento de 20 á 25 metros por 
segundo. Cuando ya  anochecía, los propietarios de los numerosos 
automóviles que asistían al Concurso, colocaron los coches en 
semicírculo para conjugar, sobre un punto del campo, las luces 
de los faros, al objeto de facilitar al piloto la toma de tierra; á  las 
seis y cuarenta y  cuatro de la tarde, y  en el centro del campo ilu­
minado, aterrizó Maneyrol sin el menor incidente.
Mientras se efectuaba ese vuelo r e c o r d  sin pasajero , el piloto 
O lley establecía el r e c o r d  con pasajero , con un vuelo de 45 minutos.
Ha quedado, pues, un poco d e p l a c é  el prematuro vendedor de 
la piel del oso que, días pasados, se atribuía su propiedad... antes 
de matar al p lantígrado».
Así, con sencillez y modestia, el joven Maneyrol probó que no 
era un secreto, pero sí un blu f f ,  el vuelo anterior de los que consi­
deraban su r e c o r d  como la última palabra de un invento diabólico 
y se llevó el r e c o r d  á  su casa.
¡Hace ya  un año!
Y al cabo de un año de haber pasado de la oscuridad á la g lo ­
ria, le sorprende, saboreándola, la muerte.
La conocida aviadora escritora Louise Faure-Favier habló de 
él, en estos términos, en el periódico Le T em ps :
«... Fino de facciones, ojos vivos, con bigotitos subidos para
arriba, como los llevan nuestros 
campesinos. Maneyrol se enorgu­
llecía de ser un campesino, un hijo 
de rústicos, y si se reía con todas 
sus fuerzas cuando una leyenda re­
ciente le suponía un pastor bretón, 
en cambio, confesaba que había lle­
vado á ‘ pastar, muchas veces, los 
rebaños de su padre.
—Pero me cuidaba más del 
vuelo de los cuervos que de mis 
borregos, me confesó un día que 
hablamos los dos. Y a me había co­
gido la Aviación. Soñaba en volar 
como los pájaros. Mis padres, ver­
daderos labriegos, r.o podían com­
prender mis aspiraciones, quedan­
do sorprendidos cuando supieron 
que habían engendrado un hijo del aire. Tuvieron la inteligencia 
y la bondad de no ponerme dificultades, y pude, con mis ahorros, 
costearme el aprendizaje de piloto. Era en 1910 y ten ía diecinueve 
años. Ya es antigua la cosa.
Parece que estoy viendo al dulce y modesto Maneyrol sentado 
en el ha l l  del hotel París-P lage en el w e ek  e n d , aérea, mundanamen­
te, contándome su infancia. Y  realm ente, aún no había perdido, 
del todo, su aire campestre en aquella  reunión elegante, en donde 
su naciente gloria le rodeaba de una aureola, á pesar de que él ten­
día á apartarse  de donde todos le buscaban. El ministro inglés del 
A ire  y todas las autoridades le felicitaban; Laurent Eynac le tenía 
en a lta  estima.
La gloria le había llegado bruscamente, sin quitarle su m odes­
tia  y  su encantadora timidez. Se le había aclamado, condecorado 
y se había celebrado su hazaña en sesión solemne de la Sorbona; 
se vió de pronto colocado á la derecha del presidente, ante m illa­
res de espectadores, y  se solicitó, que él, el pastorcillo silencioso, 
hablara en la Sorbona. Y habló, y habló bien. Su discurso fué 
corto y expresivo. Después de terminar la sesión volvió el M aney­
rol modesto y  amable, que enrojecía á cada cumplido, y que ba l­
buceaba cuando le trataban de héroe.
—¡Ah, no hay que exagerar!
Maneyrol
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Y, sin embargo, en el momento en que el piloto alemán se dis­
tanciaba tanto de los pilotos franceses ó ingleses, Maneyrol pudo, 
de un golpe y  con un exitazo, dar á Francia el r e c o r d  del vuelo á 
vela. Laurent Eynac, que se trasladó entonces á  Inglaterra, por 
el aire, con el fin de darle la cruz de la Legión de Honor, me contó 
el entusiasmo formidable que despertó Maneyrol. Los ingleses ha­
bían dejado toda su frialdad y tiesura, é Itfords Hill tenía la exube­
rante a legría  de una de nuestras poblaciones del Mediodía, en ple­
nas fiestas, por uno de sus hijos. «Nunca he visto cosa sem ejante», 
decía Laurent Eynac.
¡Y qué decir del regreso á la estación de Saint Lazare, donde fué 
llevado triunfalmente! A l día siguiente, Maneyrol, calmado, volvía 
al «palo de escoba», del cual ha dicho bellamente Rachilde, que es 
«el cetro» de los aviadores.
¡Pobre Maneyrol! Ha muerto con el cetro en la mano, después 
de haber mandado al aire y  haberlo vencido una vez más. Había 
conquistado el r e c o r d  de altura sobre un avión ligero.
Después, murió.
Los años pasarán y el glorioso recuerdo de Maneyrol se unirá 
al de tantos héroes del aire y, quizás, con algún tiempo, se mezclará 
á la gran historia de la Aviación y  allí se perderá. Pero tengo el 
presentimiento de que nuestros descendientes sabrán encontrarlo 
y  hacer que reviva. ¡Quién sabe sin un día el pastorcito bretón, que 
seguía el vuelo de los cuervos marinos al guardar sus ovejas, no 
se convertirá en una figura legendaria!...
Ya me imagino á los escritores del porvenir haciendo de este 
caballero del aire el héroe de una novela en que se exalte á la ju ­
ventud...»
De Málaga á Rabat, por el aire
P or EL TEBIB ARRUMI
Sr. Ruiz Albéniz
El docto africanista Sr. Ruiz 
Albéniz, cuyos libros y trabajos 
periodísticos, publicados bajo el 
seudónimo «El Tebib Arrumi», go ­
zan de marcado crédito, realiza ac­
tualmente una excursión por Ma­
rruecos. He a q u í  s u s  primeras 
impresiones, q u e  copiamos d e l  
Diario Unive r sa l , y que son como 
una especie de descubierta de la 
ruta aérea M álaga-Rabat:
«En el aeródromo de M álaga se 
espera la l legada del aparato-co­
rreo, que proviene de Casablanca 
y  debe aquí cruzarse con el descendente de Toulouse. Enteramen­
te cubierto de nubes el cielo, y con viento fuerte, tempestuoso, de 
Levante, no invita el día á excursiones aéreas. Sin embargo, el avión 
«Bréguet» que ha de conducirme á Rabat, está listo; el piloto, mon- 
sieur Cassagne, un joven é inteligente aviador, en traje de vuelo, y 
el periodista... el periodista está un poco inquieto. Las plomizas 
nubes, la lluvia, el viento, le sobrecogen un poco. El jefe de la ae- 
roplaza, M. Vanier, con absoluta gentileza, adivina nuestros temo- 
res, y, gran psicólogo, nos tranquiliza con un «eso no importa; se 
vuela siempre, con bueno y con mal tiempo, y  con entera seguri­
dad cuando se lleva un buen aparato  y  un piloto inteligente, que 
sabe cómo debe volar en cada caso».
Tranquilo ya , entretengo la espera charlando con mi conductor 
del servicio Latécoére. La línea Toulouse-Rabat consta de 75 
aparatos «B réguet» , con motor «Renault» de 300 caballos. Cerca 
de medio centenar de pilotos, y  más de uno de mecánicos, laboran 
de continuo por el buen servicio de la línea aérea . Diariamente se 
hace el doble servicio de Toulouse á Casab lanca y Casab lanca á
Toulouse, de un largor de 1.850 kilómetros, con etapas en Barcelo­
na, Alicante, M álaga y  Rabat, donde se cambia de piloto y de apara ­
to. A  diario se conduce el correo, diez mil cartas, aproximadamen­
te, por día; unos 150 kilos de peso, sólo en correspondencia, mas 
los pasajeros y  las mercaderías. Por este medio de comunicación, 
las órdenes comerciales, los papeles de negocios, las cartas fami­
liares, fechadas un lunes en Casablanca, están el martes en Toulou­
se, en París, en casi toda Francia.
Sólo por este detalle queda explicado á perfección la prosperi­
dad comercial, la rapidez colonista en el Protectorado francés de 
Marruecos.
El Servicio de Aviación civil tiene en constante y  rápida comu­
nicación á la colonia con la metrópoli, y  es por ello por lo que la 
m is e  en o e u v r e  del Protectorado ha sido tan veloz, tan sorpren­
dentemente ligera y eficaz. Entre Francia y  Marruecos no hay dis­
tancias.
Es preciso, muy posible, que todavía tengan que transcurrir 
muchos años en España antes de que las gentes de nuestro país, 
harto pacatas y  pobres de espíritu, acepten como hecho de evi­
dencia la suprema conveniencia de los transportes aéreos. Y, sin 
embargo, á fuer de hombre sincero (que, por más señas, no presu­
me ni tiene por qué presumir de excesivamente valeroso, des­
preocupado ó falto de nervios), he de proclamar que en la A v ia ­
ción civil, sin acrobacia aérea, sin descuidos ó precipitaciones, 
calculada como un asunto industrial y un servicio público, existe 
tanta ó más seguridad que en el transporte automovilista, en el 
marítimo ó en el de vía férrea.
Con un tiempo verdaderam ente infame, perdidos entre nubes 
hasta salvar el Estrecho, azotados por la lluvia y el recio viento 
contrario, teniendo que ganar grandes alturas para salvar densísi­
ma niebla, hemos realizado esta  travesía aérea de cuatrocientos
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kilómetros en tres horas y diez minutos, sin el menor contratiem­
po, sin ninguna desagradab le pérdida de altura, sin la menor sen­
sación de riesgo ó inseguridad. Con buen tiempo, esta misma tra ­
vesía hubiera durado apenas dos horas y  media.
Todas las molestias, todo el traqueteo insoportable de los otros 
medios de locomoción, desaparecen aquí, y, por contera, el es­
pectáculo es verdaderamente cautivador, emocionante, digno de 
ser admirado por todos conceptos.
* * *
Quizá sea preciso, para aquel que pretenda tener una visión 
perfecta de la entraña del problema de España en Marruecos, con­
templar, siquiera sea por una so la vez, los extremos de los dos 
continentes desde la altura.
Al cruzar el Estrecho, al d ivisar á un tiempo las dos «aceras» 
del mar latino, es cuando es posible darse cuenta cabal de cómo 
es una y  la misma la constitución geológica del extremo meridio­
nal de Europa y el Norte africano. La línea de las montañas, s i­
guiendo un mismo eje; las tierras de labor, revelando, por su colo­
ración, idéntica composición; el sistema hidrográfico, la inclinación 
de sus costas, todo, en fin, proclama esa identidad y continuidad, 
que vino á romper el coloso separando los dos continentes con su 
esfuerzo hercúleo, menos mitológico de lo que se puede imaginar, 
más posible en la realidad cuando desde lo alto se contempla todo 
este panorama.
Y conforme avanza el avión hacia el Sur, hacia el Marruecos 
francés, se destruye, igualmente, otra falsa y  muy generalizada 
creencia: la de la enorme diferencia que, según algunos, existe entre 
la zona española y  la francesa en el Mogreb. No. El mismo espec­
táculo que se presencia al cruzar el Faho de Tánger, continúa al 
a travesar el Sahel y  la Garbia, A rcila  y Larache. Nuestro Lucus es 
de una identidad absoluta al Sebu; los bosques de Marmoza, por 
Kenitra y Medeya, en un todo son semejantes (aunque más exten­
sos) que los boscajes de Beni-Gorfet, de Beni-Arós, de Sumata, et­
cétera, etc. Si apenas se divisan unas docenas de pequeños aduares 
en la zona española, no son más, ni mayores, los que se aperciben 
al volar sobre la francesa...
Donde se empiezan á notar las diferencias es «en lo europeo». 
En efecto, desde el puente internacional hasta el límite de la zona 
española con la francesa, apenas si rompe la monotonía panorámica 
(aparte las ciudades de A rcila  y  Larache) otra cosa que el blancor 
de algunos campamentos (por fortuna ya  muy pocos), y  las tierras 
pardean uniformes, sin dar la sensación peculiar de las roturadas; 
en la zona francesa no se ve una tienda de campaña; pero, con re ­
lativa frecuencia, se ven hangar es ,  pabellones, grupos de casas 
europeas con sus pequeños jardines, chimeneas de fábricas, grandes 
granjas, donde amarillea la  paja y  se elevan los alm iares. En una 
palabra: hay menos desolación, hay más «mano del progreso», 
está  «más trabajado» todo.
De estas impresiones, algo secas, y a  que no trascendentales, me 
saca la deslumbrante fantástica visión de Salé y Rabat. Es algo úni­
co en el mundo esta  gran cantera de mármol, este rellano cuajado 
de pequeños bloques blanquísimos, como terrones de azúcar ap iña­
dos, que tal sensación da Salé, la ciudad sagrada, y, á continuación 
de ella, en contacto con ella, con la cinta azul del Bu-R egreg por 
única separación, y  á modo de ondulado cinturón en el talle de 
esbelta mujer vestida de blanco, Rabat, la capital administrativa 
del Protectorado, donde la enorme A lcazaba, la esbelta y, desg ra­
ciadamente, inacabada Torre de Hassán, de idéntico perfil que 
nuestra Giralda, y ofreciendo aquí y allá, por doquier, los mancho­
nes a legres de sus jard ines, unos jard ines que refulgen al sol, y del 
que se diría que aun desde la a ltura se percibe su encantador 
aliento.
Es algo alegre, que reconforta, que desentumece el espíritu, 
esta visión mágica. A  fuer de buen meridional é impresionable es­
pañol, cuando desciendo sobre R abat siento el corazón jubiloso. 
Un lugar tan bello no puede ser sino nido de venturas.
R aba t ,  14 de octubre .
Un planeador monoplano de incidencia variable
Este aparato  se ha estudiado con la mira de alcanzar los mejo­
res resultados en lo que se refiere: 1.°, á sus cualidades de vuelo;
2.°, á sus procedimientos de construcción; 3.°, á su funcionamiento.
Se ha hecho, en lo que á  condiciones de vuelo se refiere, un 
esfuerzo con la ayuda de alas á incidencias variables, apoyándose 
en la conocida teoría de Knoller Betz.
Esta variación de la incidencia se efectúa por medio del «man­
go de escoba». El eje de rotación del a la  está situado, habida 
cuenta de la situación del centro de gravedad del ala, con relación 
al centro de empuje, de manera que en ningún esfuerzo se ejerza 
sobre el «mango de escoba» en vuelo normal. Pero desde que el 
centro de empuje se desplaza por efecto de un cambio de d irec­
ción de las corrientes de aire ascendentts , la presión que se e jer­
ce sobre el a la  se transmite al «mango de escoba», que constituye 
£sí un verdadero indicador de presión. Entonces el piloto desplaza
el «mango» en la dirección opuesta á este esfuerzo, hasta que des­
aparece.
El ángulo de ataque de las alas, en relación con la dirección de 
la corriente de aire, les imprime la mejor relación del empuje al 
arrastre . Cuando el vuelo se hace bajo un ángulo débil, una trac­
ción constante y ligera se e jerce hacia adelante sobre el «mango» .
En este nuevo monoplano se puede no solamente hacer variar 
la incidencia total del velamen para  las maniobras de profundidad, 
sino también la de cada ala, en sentido inverso á la otra, para ob­
tener el izquierdismo.
El dispositivo del mando de las alas es el mismo que el que 
Lussel y  Finstewalder adoptaron por vez primera en 1921.
Las junturas de la  esp iga  de mando están montadas á  la 
ca rdan .  El intervalo que existe entre las dos alas pivotantes está 
colmado por una parte fija central que se une al f u s e l a j e .
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Este aparato  está, á más, dotado de un em p en a j e  horizontal, 
cuyo ángulo de incidencia puede regularse por medio de una pa­
lanca colocada en el puesto del piloto, pero que éste no utiliza en 
tiempo normal, y a  que el mando del ala es suficiente.
En el aparato que tomó parte en el concurso del Rhon de 1922, 
el em p en a j e  horizontal se mandaba, en vuelo, por medio de un puño 
móvil Golocado sobre el «m ango». Se esperaba, con ésto, alcanzar 
un aprovechamiento mejor de las corrientes ascendentes, haciendo 
variar, á la vez, la incidencia de las alas y la cola; pero después 
del concurso del Rhon se abandonó este principio.
El mando de profundidad, efectuado únicamente por la varia­
ción de incidencia del velamen, ofrece la gran ventaja de suprimir 
el momento de inercia que 
resulta de la rotación del ** 
f u s e l a j e  a lrededor de su 4
eje transversal, porque la 
posición del f u s e l a j e  que­
da casi horizontal. Hay que 
observar, igualmente, que 
cada desplazamiento de 
f u s e l a j e  es producido por 
el golpe de timón de pro­
fundidad al frenar el apa ­
rato.
Para dar á este mo­
noplano la mayor finura, 
las alas se han construido 
enteramente en  p o r t e  á  
f a u x , y la proporción de 
largura elegida es, próxi­
mamente, de 1/9 5. Los 
extremos del ala están afi­
lados, para reducir las 
pérdidas marginales, y el 
perfil elegido es gutiforme 
y  arranca de un ángulo 
de 0 o.
La sección del f u s e l a j e  
no tiene más que 60 X  70 centímetros, y el tren de aterrizaje que­
da reducido á su más simple expresión.
Procedimiento de construcción
Para alcanzar un procedimiento rápido y económico se han em­
pleado elementos simples é intercambiables. Estos consisten, prin­
cipalmente, en membraduras constituidas por almas de contraplaqué 
y barras cuadrangulares sobre las cuales están pegadas y  claveteadas 
bandas de contraplaqué, formando secciones en U, en T y  doble T.
El trabajo sobre gaba r i t  se practicó mucho, como, por e jem ­
plo, para la fabricación de nervuras y  membraduras de fu s e la j e .
Las partes metálicas sólo entraron en la construcción del he- 
rramen de atadura de alas.
Funcionamiento
La experiencia ha demostrado que las partes que más sufren
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en el aterrizaje (patines y  parte delantera del f u s e l a j e )  deben tener 
una estructura fuerte, al igual que aquellas cuyo manejo se im­
pone en el transporte y  cuyo sistema de montaje y desmontaje 
debía ser de lo más sencillo.
La parte delantera del f u s e l a j e , recubierta de contraplaqué, 
está constituida por una serie de listones fuertes en freno, encola­
dos en diversos sitios para proteger, en lo posible, al piloto en 
caso de caída.
Los patines van montados debajo del fu s e la j e .
El amortiguamiento se asegura por la elasticidad de los pati­
nes, en freno, y  por calzas de caucho.
Este sistema de construcción se aplicó ya  en los biplanos tipo
     1921, de Dresde, donde
ha dado resultados exce­
lentes en los vuelos efec­
tuados en el concurso del 
Rhon de 1921 y 1922, así 
como durante su empleo 
en la escuela de Geising, 
en Erzgebirge, en 1922 
á 1923.
El montaje del apara ­
to e s  sencillísimo: cada 
ala, con independencia de 
su sistema de mando, uni­
da al «mango» ,  tiene dos 
puntos de vinculación si­
tuados bajo el larguero, 
a lrededor de los cuales 
puede girar. Basta con li­
brarla de esos puntos para 
desmontarla por comple­
to, y  rep legar luego, so­
bre el f u s e la j e ,  las dos 
contrafichas de tubos de 
acero triangulares que la 
sostienen. Se puede lo­
grar un regla je perfecto 
de la longitud de esas contrafichas en el curso del primer montaje, 
porque están recubiertas interiormente de v i s  de reglaje.
El plano de deriva y el timón de dirección se desmontan del 
f u s e l a j e  tirando de abajo á arriba, y  el em p en a j e  horizontal e levan­
do el eje de rotación, formado por un tubo de acero.
El desmontaje completo exige cinco minutos, por lo menos, y 
diez el montaje. C ada ala se forma de dos partes: una, interior, de 
cuatro metros de longitud, y  otra, exterior, de otros dos metros, 
pudiendo desprenderse ambas para el transporte en ferrocarril. 
La longitud del f u s e l a j e  es de 4,35 metros, de manera que el ap a ­
rato puede ir muy bien en un vagón.
El f u s e l a j e  de este avión está  colocado bastante bajo el ala, 
como el biplano de 1921, para suprimir el empleo del tren de ate­
rrizaje y evitar los peligros del capotaje, porque la distancia entre 
los patines es insignificante.
En el nuevo monoplano la posición baja del f u s e l a j e  permite,
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además, dar mayor rapidez al sistema de encajamiento del ala g i­
ratoria. La parte que monta el f u s e l a j e  detrás de la cabeza del p i­
loto, hace veces de c aban e ;  su vértice constituye la pieza central, á 
cuyos lados giran las alas.
El larguero del a la  se calcula por un coeficiente de seguridad 
de 7. Es una viguita constituida por dos paredes laterales y  re lle­
nada en su interior.
Para que el a la resista los esfuerzos de la torsión, la parte de­
lantera de su perfil está  recubierta de contraplaqué.
El perfil adoptado es el 441, de Gottingen. Tiene la ventaja de 
dar al a la una gran fuerza de sustentación; es decir, que permite 
cargarla más al metro cuadrado, y emplear, por tanto, m ayor su­
perficie.
Las características de este monoplano, son las siguientes:
E n v e r g a d u r a  12 metros
Longitud total .  ..........................  5 »
A l t u r a ..........................................................  1,80 >
Peso en vacío:
Dos a l a s ........................................................... 55,022 kgs.
F u s e l a j e ........................................................... 45,001
Plano de deriva y t im ó n ..........................  3
E mpena j e  h o r iz o n ta l ................................. 4,006
Cuatro tubos de a c e r o .................................. 10
Peso total en ca rga ......................................  193,005
C arga  en metro cuadrado . . . .  12,005
Este monoplano, desde noviembre de 1922, está en el campo 
de Aviación de la Sociedad Aerotécnica de Dresde, en Geising, en 
el Erzgebirge. Ha dado muy buenos resultados de vuelo en una 
serie de ensayos sufridos en toda clase de condiciones atmosféri­
cas. Su ventaja está en la facilidad como se pilota; se ha podido 
comprobar que su ángulo de planeamiento, con buen tiempo, era 
de «/i i.
Un altímetro de 15.000 metros
La Compañía de Brooklyn, Pioneer Instrument, del Estado 
de Nueva York, ha ideado un altímetro especial para grandes a ltu­
ras; se pueden registrar altitudes de hasta 15.000 metros. Unos 
cuantos instrumentos de estos se han suministrado al Servicio aero ­
náutico del Ejército.
Este invento es sumamente práctico, sobre todo después del 
último r e c o r d  de a ltura de Sadi Lecointe, y es de esperar que, si 
esta nueva p e r f o rm a n c e  se homologa oficialmente, la A eronáu­
tica americana hará un supremo esfuerzo para reconquistar ese 
r e c o r d  tan envidiado en América, y  que detentaba desde fines 
de 1921.
La fabricación de un altímetro que marque los 15.000 metros 
ofrece no pocas dificultades, fáciles de apreciar si se tiene en cuen­
ta que la presión atmosférica á esa altura es inferior en una quinta 
parte á  la que existe cerca del suelo.
De forma que para obtener una graduación uniforme, el meca­
indicador de nivel
nismo de este altímetro tiene un movimiento que varía en una pro­
porción de más de 5 á 1.
Aun cuando la Compañía constructora de ese aparato  no espera 
grandes pedidos del mismo, ha fabricado unos cuantos, á más de 
los destinados para el Servicio de la Aeronáutica americana, para 
tenerlos en depósito.
I n d i c a d o r  d e  n i v e l  d e  e s e n c i a ,  
Rumbaken
La Compañía, de Londres, Rumbaken Magneto, ha ideado un 
indicador del nivel de esencia, que funciona bajo la presión que da 
la altura de la esencia en el depósito, y  consiste en dos elementos
distintos: el uno, que mide la presión, y  el otro, 
que la señala sobre la plancha de á bordo.
El primero se compone de un tambor me­
tálico, de superficie ondulada, idéntico al del 
barómetro aneroide, fijado en la parte inferior 
del depósito y comunicando con éste. Se com­
prende que cuanto más elevada es la columna 
del líquido, más se d ilata el diafragma del 
tambor.
Este movimiento de expansión se transmi­
te á un sistema de palancas, parecido al que 
manda la pluma de un barómetro aneroide registrador, con la 
sola diferencia que el cilindro portad iagram a se sustituye por un 
bloque formado de placas alternativas, conductoras y  aisladoras, 
sobre el que corre un punzón. C ada  una de estas p lacas forma, 
por el intermediario de una p ila y del punzón, un circuito que se 
cierra sobre un electroimán. Una serie de estos últimos, corres­
pondiente al número de placas metálicas, constituye, en los dis­
positivos receptores, 
una corona cuyo cen­
tro sirve de eje á una 
barra, en U, imantada. 
Este último lleva una 
aguja, co locada ante 
un d i s c o  graduado, 
q u e  abraza l a  coro­
na y d irige su  p o l o
Norte hacia el polo Sur de la electro, sobre la cual la corriente es 
cerrada; la aguja  indica así las variaciones de la depresión del d ia­
fragma, ó sea las del nivel de la esencia.
En los depósitos bajo presión, el tambor aneroide se coloca 
sobre el depósito, en una envoltura herméticamente cerrada, que 
comunica con este último.
En este caso particular, el b loque de p lacas conductoras y 
aisladoras, así como la graduación del cuadrante, se modifican en 
consecuencia.
Desde luego es evidente que este instrumento sólo puede dar 
resultados prácticos en la línea de vuelo, lo que es, no obstante, 
suficiente.
m K r r r r v n n r r t n  D777707m i i r m i n umnmair.un%
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sustentación y á la dirección, según se dan de un lado ó de otro. 
Todas estas alas están movidas á brazo, por mediación de un cric 
especial. Esta máquina puede hacerse en modelo pequeño, para 
una ó dos personas, ó como aparato militar; entonces, está destina­
do á llevar nueve hombres, de los cuales hay un comandante y dos 
volteadores. Las d ir ig en te s  son dobles y miden 32 pies de longitud 
por 17 de ancho. La jau la  tiene tres pisos: en el alto, la galería  de 
observación; debajo, el ta l l e r  donde trabajan los hombres que 
accionan las alas; más abajo, la sa la  donde están los hombres 
que no hacen servicio.
M. de Lambertye inventó otro aparato  muy interesante: es un 
verdadero helicóptero, del que da detallados dibujos, y  que se 
compone de uña^graíTHelice, á paso continuo, en espiral de vuelta 
y media. Esta hélice la mueve un hombre, que trabaja en una doble 
manivela, en una jau la  cilindrica, que es concéntrica á la jau la  que 
forma el eje de la hélice. En la base se coloca una gran vela, reple- 
gable á voluntad, y que impide á la jau la  dar vueltas cuando la 
hélice está en movimiento. La hélice es de madera muy ligera y  re-
Dibujo de Adolfo de Lambertye
De nuestro excelente colega L’Aeronaut ique  tomamos el si­
guiente curioso documento:
«M. Guy de Montjou nos ha transmitido un documento inédito, 
de un gran interés histórico: es un álbum compuesto por el conde 
Adolfo de Lambertye (1789-1846),ingresado en el Ejército en 1813, 
y  que llegó, más tarde, á jefe de batallón. Este álbum, titulado 
M ecán i ca s  é  i n v en c i o n e s  n u e v a s , y fechado en 1.° de noviembre 
de 1818, lo ha encontrado, entre los papeles de familia, el conde de 
Argentre , descendiente de Lambertye. Contiene una serie de dibu­
jos á pluma y á la acuarela, casi todos proyectos de máquinas, ca­
rruajes mecánicos, tubos acústicos, ca ja  de colores de campaña, 
armamentos, etc., y, sobre todo, una máquina volante, llamada 
Aérea,  destinada al Ejército.
Este aparato está formado por una jau la  que tiene cuatro alas, 
de las que dos, llamadas vo lan t e s ,  y colocadas delante y detrás, 
sirven de sustentación; las otras dos, llamadas dirigentes, están si­
tuadas lateralmente, y  dan la propulsión, además de contribuir á la
Uniforme dé las  «tropas aéreas»: 1. Soldado. 2. Soldado trabajando en el taller.
3. Oficial mandando la maniobra. 4. Grumete
cubierta de tafetán. La rigidez está mantenida por obenques. Esta 
«v i s  aérea sirve para facilitar las comunicaciones entre la flota 
aérea  y tierra». Por esto, como lo indica el dibujo, se une á  la má­
quina principal, por medio de una cuerda de nudos, que permite á 
uno de los tripulantes servirse de ella para bajar.»
Las cosas en su punto
Un periódico de la mañana ha publicado, hace unos días, un 
pequeño artículo, en el que informa á sus lectores de que una Em­
presa extranjera de Aviación, «generosamente subvencionada», 
acaba de establecer una escala en Tánger, y pide que, puesto que 
Francia «acaba de romper en favor suyo el estado de cosas ante­
rior», se autorice á  la Empresa Sevilla-Larache para que establez­
ca una escala en Tánger. La información no es exacta más que en 
parte, como se va á demostrar; en cuanto á su petición, ella prueba 
que no ha sido bien informado.
Es exacto que la línea Francia-España-Marruecos acaba de unir 
á sus escalas de Barcelona, A licante, M álaga y Rabat, la de Tán­
ger. Esta línea, contrariamente á  lo que se dice, no está «gene-
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rosamente subvencionada»; la única línea subvencionada por el 
Estado español es la de Sevilla-Larache, que es, como se sabe, la 
más próspera de todo el mundo, porque si e lla  es la que transporta 
menor número de pasajeros, correo y  mercancías, ella es, también, 
la  que distribuye á sus accionistas, ó á su único accionista, los más 
elevados dividendos. La línea Sev illa-Larache debe toda la ce le­
bridad de que goza en el mundo internacional de la Aviación, á 
que ha realizado esta  proeza: mínimun de actividad comercial y 
máximun de beneficios.
No es éste el solo error cometido. En efecto, Francia no ha 
roto, como él afirma, el estado de cosas existentes; la verdad es 
que el Gobierno español acaba de autorizar, no el aterrizaje en 
Tánger, sino el tránsito por España de sacas de correspondencia 
inglesa y  francesa, ron destino á Tánger.
Para terminar: jam ás ha habido prohibición á que los aviones 
de la línea Sevilla-Larache hiciesen escala en Tánger. La mejor 
prueba de ello es que han aterrizado sin pedir ninguna autorización 
á nadie cada vez que la Dirección de la línea lo ha juzgado bene­
ficioso á sus intereses. Esto que ha hecho algunas veces, por con­
veniencia particular de la Empresa, lo hubiera podido hacer todos 
los días para interés general.
Una proeza aeronáutica
200 Kilómetros, á la media 
de 392 por Hora
La prueba clásica norteamericana del Pulitzer Trophy se verifi­
có en San Luis, sobre la distancia de 200 kilómetros, en circuito ce-
E1 avión «Curtiss», del teniente Williams
rrado. Fué ganada por el teniente de la Marina norteamericana 
A. ]. W illiams, efectuando el recorrido en 30 minutos, 36 segun­
dos, realizando una media de 392 kilómetros por hora.
El teniente W illiam s ha batido el r e c o r d  de la mayor velocidad 
(380,751 kilómetros, el teniente Maugham, 29 de marzo de 1923), 
y el r e c o r d  de los 200 kilómetros (331,465 kilómetros, teniente 
Maugham, 24 de octubre de 1922).
Esta proeza extraordinaria se ha hecho á bordo de un avión 
«Curtiss» , con motor de 500 caballos. Este aparato  se le designó 
como «el avión misterioso».
La hazaña ha podido realizarse gracias á un nuevo perfil de ala, 
estudiado en el túnel de Curtiss; á  un motor que puede dar 600 
caballos, y con una hélice de duraluminio que, co locada en toma 
directa, puede dar 2.200 á  2 .300 revoluciones.
E eo s i n f o r m a c i o n e s
Alemania
Después del Congreso del R hon .— Los alemanes, que acaban de tener en 
el Rhon el pendiente del Congreso francés de V auville , parecen haber 
hecho un esfuerzo considerab le  en esta  traza, esfuerzo marcado por el número 
de aparatos concurrentes (58, calificados después elim inatorias), pertenecientes 
tanto á los particu lares como á los de las  asoc iac iones de estudiantes, m arca­
do, igualmente, por la calidad de los espectadores oficiales y la multip licidad 
de los premios.
Los resu ltados no han hecho resurg ir perform ances sensac iona les . So la­
mente, en Vauville , un verdadero vuelo dinámico no fué cumplido; en cuanto 
al vuelo estát ico  hay que observar que los a lem anes prefieren, sobre c iertos 
puntos, no entrar en rivalidad con las perform ances francesas, netamente en 
materia de totalización ó del vuelo de más la rga  duración. En altitud, el record 
francés no fué igualado. Sólo el vuelo de más la rga  d istancia , efectuado en el 
Rhon, constituye una perform ance record: 12 kilómetros.
Hay que constatar que, á pesar de un examen serio de los planeadores, 
bajo el punto de v ista  de solidez, numerosos acc identes han tenido lugar, a jus­
tándose á aquellos causados por la inhabilidad del piloto. Ha habido que de ­
plorar doce acc identes, causando un muerto y  cinco heridos, sin que, no obs­
tante, la Prensa insis tiese  sobre este lado penoso, m arcándose bien pronto su 
satisfacción de los progresos, bien re lativos, realizados después del año último.Creación de un nuevo club aeronáutico .—S e  anuncia que una nueva 
Asociación aeronáutica acaba de fundarse en Heidelberg. Su único objeto será,
al parecer, reunirse en re lac iones am istosas los av iadores y  los am igos del sport aeronáutico alemanes y  austr iacoalem anes, de favorecer la Aviación 
bajo sus diferentes formas y , particu larm ente, la Aviación sin motor.Nivelación del terreno del puerto  aéreo de H am burgo.—Una buena par­
te del terreno está , hasta  el presente , inutilizab le  para las partidas y  aterri­
zajes , á causa  de los obstácu los causados por los restos del hangar de d ir ig i­
b les derribado. Las operaciones de desescombro y de nivelación de cierta 
parte del terreno están , no obstante, term inadas en la hora actua l, de suerte 
que los av iones pueden aterrizar al presente sobre toda la  superficie del 
puerto aéreo , que es de 840.000 metros cuadrados.
F rancia
El hidrodeslizador «Farm an» 300 H P «Renault», bate el « record» del m undo de velocidad sobre el agua.—El record  mundial de ve locidad sobre el 
agua, 135 kilómetros, ha sido batido, el 30 de septiem bre, á la media horaria 
de 140 kilómetros, por un hidrodeslizador «Farman», provisto de un motor 
300 HP «Renau lt» , p iloteado por Fisher.
Largo de diez metros sobre tres de ancho, este  aparato, su scep tib le , por 
sus dimensiones, de transportar doce pasajeros, en el que el confort e s tá  ase ­
gurado también á las más grandes ve loc idades  por una suspensión muy e lá s ­
tica, ha cubierto , en s ie te  minutos, ve intinueve segundos, los 17,400 kilóme­
tros que separan  la esc lu sa  de Bougival de Herblay, sobre el Sena.
Esta sensacional perform ance, deb ida á la colaboración estrecha de dos
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casas justam ente reputadas, pone á la luz de una manera particularmente 
brillante, la perfección de su técnica, cada una en lo que la concierne.
Este golpe de maestro 110 es, por otra parte, un golpe de ensayo; son, en 
efecto, los hidrodeslizadores «Farman-Renault», respectivamente, de 80, 190 
y 300 HP, los que, en 1920 y  1921, triunfaron en la prueba «París  á la Mar», y 
que llevaron el Gran Premio del Rhin, en 1922.
Estas v ictorias suces ivas atrajeron la atención sobre un aparato más mo­
desto sin duda, pero llamado, por su destino mismo, á rendir los servicios 
más eminentes en las  Colonias pobres en v ías  terrestres, pero r icas en v ías 
navegab les . Nosotros queremos hablar del nuevo hidrodesbzador colonial 
«Farman-Renault» 10 HP, en el que la buena velocidad media y  el manejo 
serán de un gran socorro á la Administración para la v is ita  de los correos y 
para los facturajes posta les y  al comercio para el transporte de las mercan­
cía; este  aparato puede transportar 800 kilos.
Italia
Fundación de la Compañía Aero-Express — Una Compañía de navegación 
aérea acaba  de fundarse últimamente en Italia, bajo el nombre de Aero-Ex- 
press. El capita l, constituido por acciones, se compondrá de 10 millones de 
liras. El presidente  de esta  Sociedad es el antiguo ministro de la Marina, el 
almirante del «Buono».
Esta Empresa está  en conferencias con el Gobierno para la creación de 
un servicio aéreo entre Italia y Constantinopla, v ía  Grecia.Nuevo avión á incidencia variable— Un nuevo biplano á incidencia varia­
ble, construido por la Sociedad Italiana Brevetti Antoni, en Florencia, lia dado, 
al parecer, exce lentes  resu ltados los ensayos en vuelo.
El d ispositivo de cambio de incidencia dará á este aparato 1111 gran des­
vío de velocidad, en que el máximun a lcanza 160 kilómetros por hora y el mí- 
nimun 50 á 60 kilómetros por hora.
Cambiando simplemente la incidencia de las alas, el aparato habrá podido 
e levarse  á 2.000 metros, en ocho minutos, sin servirse del estabilizador.
Las caracter ís t icas  de este  avión son las s igu ientes:
Envergadura, 12,80 metros.
Largo total, 9,10 metros.
Superficie a lada , 44 metros cúbicos.
Peso vacío (sin carga), 1.000 kilogramos.
Peso en carga, 1.300 kilogramos.
La potencia 110 e stá  indicada; pero visto el débil peso útil transportado, 
es de suponer que el d ispositivo de variación de incidencia , que c iertos d ia­
rios designan, igualmente, bajo el nombre de d ispositivo de curvatura varia­
ble, debe tener un peso considerable.Organización general de la Aeronáutica ita liana.— He aqu í cuál es 
actualmente la organización de la Aeronáutica italiana:
U11 alto comisario (Su Excelencia Mussolini).
Una Dirección General de la Aeronáutica (director general: Grand’Ufíic 
Arturo M ercanti). Un comandante general de la Aviación Real (comandante 
genera l: coronel R. Moizo).
1.° Dirección genera l .—La Dirección general tiene entre sus atribucio­
nes: la organización técn ica de los campos de Aviación, de las e sca la s  de las 
ru tas aéreas , todas las cuestiones in teresantes á la navegación aérea y  los di­
ferentes serv ic ios de los aeropuertos. Bajo su s  órdenes se halla una Sección 
de los Serv ic ios Eléctricos y una Subdiv is ión del Dominio Aeronáutico.
Todas las cuestiones concernientes á la formación y  el adiestramiento de 
los pilotos y  del personal especia lizado (salvo en lo que concierne la prepara­
ción militar) y  el entrenamiento del personal de las reservas, son de la perte­
nencia de la Dirección general.
Una sección de la Instrucción ha sido creada á este  efecto.
La Dirección general debe igualmente proveer á las nuevas construccio­
nes . Ella d istr ibuye á la industria privada la construcción y la reparación de 
los aparatos; e lla  dispone, también, de un establecimiento de construcciones 
reservado á las  fabricaciones secretas , y  de una Sección de Experiencias.
Estos últimos serv icios están agrupados en una Dirección del Genio 
Aeronáutico.
2.° Mandamiento de la Aeronáutica R ea l.—El Mandamiento de la Avia­
ción Real e stá  encargado de todas las  cuestiones que tengan un carácter mili­
tar: empleo de la Armada aérea nombramientos y  aplicaciones del personal, 
material, entrenamiento especia l del personal militar en activo.
No hay distinción entre Aviación naval y  militar.
3.° Comité Superior de la Aeronáutica.—El Comité Superior de la 
Aeronáutica que se compone del comisario y  del vicecomisario de la Aero­
náutica, del comandante general de la Aeronáutica Real, del director general 
de la Aeronáutica y  del jefe de Gabinete del comisario (con las funciones de 
secretario) acaba de ser instituido.
Este Comité deliberará sobre todas las medidas re la tivas al programa de 
la Aeronáutica, los suministros, los contratos, los tipos de aparatos, las rutas 
aéreas y su concesión, la organización de las sociedades y  de los servicios, 
la enajenación del material, así que de todas las otras cuestiones de principio 
in teresantes á la Aeronáutica italiana.Entrenamiento al pilotaje de los p ilo tos en licencia— El Comisariado de 
la Aeronáutica ha decidido dar 1111 premio á los pilotos en licencia que prueben 
que están entrenados al pilotaje, para el ejercicio financiero 1923-1924.
Para  obtener el certificado de entrenamiento y  el premio correspondiente, 
los pilotos deberán sufrir las pruebas s igu ien tes :
1.® Aterrizar sin acc identes con 1111 aparato de caza ó de reconocimiento; 
comenzar un vuelo planeado á 1.000 metros de altura, y  detener su aparato  en 
un rectángulo de 100 metros sobre 350.
2.° Efectuar un viaje, de ida y  vuelta , de un recorrido total de 100 kilóme­
tros, con aterrizaje intermediario, sobre un terreno diferente que el de partida; 
a lcanzar la altura de 3.000 metros y  permanecer á esta a ltura durante quince 
minutos por lo menos. Estas pruebas serán efectuadas en uno de los grupos 
s igu ientes de av iadores fascistas :
Grupo de av iadores fascistas de Milán (Taliedo); grupo de av iadores fas­
c istas de Turín (Mirafiori); grupo de av iadores fasc is tas  de Padoue (Gino Alle- 
gri); grupo de av iadores fascistas de P la isance (P lace  de Armas); grupo de 
av iadores fascistas de Bologne (Fausto Pesce).
Las pruebas tendrán lugar del 15 de septiembre al 15 de octubre de este  
año. Los agentes designados particularmente por la Dirección general serán 
encargados de su v ig ilanc ia  y de su controle.
Méjico
Ensayos de correo aéreo en Méjico.—La Aeronáutica mejicana inaugura­
rá próximamente un servicio de correo aéreo entre Guadalajara y  Tepic. Un 
vuelo de ensayo, realizado con este objeto, ha tenido lugar en abril último por 
cuatro aparatos «Farman», p iloteados por los pilotos m ilitares Santana, Alta- 
mirand, Alcalá y García; este  vuelo se ha efectuado sobre el recorrido Méjico- 
C ity-Guadala jara . Los aparatos son del tipo «F 50», provistos de motores 
«Lorraine Dietrich» 375 HP cada uno, transportando, adem ás del piloto, dos 
pasajeros y  cerca de 100 libras de correo.
Guadalajara fué alcanzada en 1111 vuelo, sin parada, de se is  horas, veinte 
minutos, por un gran viento que redujo notablemente la velocidad.
Y- Rusia.
Linea aérea Odessa-M oscou.—Han empezado en Odessa los trabajos de 
construcción de 1111 puerto aéreo en el aeródromo. El puerto será dotado 
de todos los aparatos de filiación p rev ista  por la Convención Internacional 
sobre la navegación aérea. Se construyen edificios para los pasajeros, los av ia­
dores y  el personal técnico. La estación será  inducida sobre el modelo de los 
puertos aéreos europeos. Se insta lan  teléfonos, una estación de te legrafía sin 
hilos y una cocina. Se compran automóviles para las comunicaciones con la 
ciudad. La línea aérea O dessa-M oscou ha sido ab ierta  el 20 de julio.Línea aérea Irkou tsk-Iakoutsk.— La República soviética de Iakoutsk, 
siendo la región la más difícilmente abordable de la Federación de las Repú­
blicas soviéticas, se ha comenzado á organizar una comunicación aérea entre 
Irkoutsk y  Iakoutsk (1.910 verstas). Aeródromos y hangares, en madera, serán 
construidos en Irkoutsk, Oust-Kouta, Kiriensk, Bodaibo, C iekninsk y Iakoutsk. 
Diez aparatos asegurarán el servicio sobre esta  línea, que 110 funcionará más 
que doscientos veinte d ías al año.
Talleres tipográficos STAMPA, Villalar, 10. Madrid.
H O R A R I O  DE L A S  L I N E A S  L A T E C O E R E
1.°  T O U L O U S E - E S P A Ñ A  - M A R R U E C O S
Toulouse-Montaudran (1) . . . 9,00 C asab lanca ................... 8,00
B a r c e lo n a ................ L legada
Salida
11,30
11,45
R abat ........................... L legada
Salida
8,50
9,00
A l i c a n t e .................... L legada 15,15 Málao-a....................... L legada 12,00
Salida 8,00 Salida 12,15
M á la g a ........................ L legada 11,30 A l i c a n t e ................... L legada 15,15
Salida 11,45 Salida 8,00
R abat............................ L legada 14,45 B a r c e lo n a ................ L legada 11,30
Salida 15,00 Salida 11,45
C asab lan ca ................ 15,45 Toulouse-Montaudran (1 ). . . 14,30
(1) Correspondencia con los expresos de París.
PRECIO DEL, PASAJE
IDA IDA
IDA Y VUELTA IDA Y VUELTA
Toulouse-Barcelona, o vicev. 257,40 frs. 437,25 frs. Barcelona-Casablanca ó vicev. 874,50 frs. 1 .496,— frs.
Toulouse-A licante....................... 508,20 » 907,50 > A lican te-M álaga ............................ 184,80 pts. 319,— pts.
T o u lo u se -M a lag a ....................... 587,40 » 998,25 > A lican te-R abat............................... 587,40 frs. 1 .001,— frs.
T o u lo use -R ab at ........................... 858 ,— > 1.457,50 > A l ic a n te -C a s a b la n c a ................ 737 ,— > 1.265,— »
T ou louse-C asab lanca ................ 924 ,— > 1.578,50 » M álaga-R a b a t ............................... 356,40 > 660 ,— »
B arce lo n a-A lican te ................... 184,80 pts. 319 ,— pts. M á la g a -C a sab la n ca .................... 5 0 6 , - > 902 ,— »
Barce lona-M alaga........................ 310,20 > 533,50 > R abat-C asab lanca ......................... 88 ,— > 165,— >
B a rc e lo n a -R a b a t ....................... 726 — frs. 1.237,50 frs.
2 . °  C A S A B L A N C A  -  R A B A T  - F E Z - O R Á N
C a sab la n c a ................... 11,00 O r á n ................... 11,00
R abat........................... J i L legada 11,45 F e z ........................ | L legada 14,30
• Salida 12,00 ( Salida 14,45
F e z ............................... I l L legada 13,15 R abat .................... j L legada 16,00
• Salida 13,30 ) Salida 16,15
O r á n ............................... 17,00 Casab lanca . . . 17,00
PRECIO DEL PASAJE
IDA
V IDA 
Y VUELTA IDA
IDA 
Y VUELTA
Casab lanca-Rabat, ó v iceversa. 88 ,— frs. 165 ,— frs. Rabat-Fez, ó v ic e v e r s a ................ 110,— frs. 200 ,— frs.
C a sab lan c a -F e z ............................... 143 ,— » 264 ,— > R a b a t -O r á n ....................................... 321,75 > 577,50 >
C a sab la n c a -O rán ........................... 357,50 > 660,— > Fez-Orán............................................... 250,25 > 474,40 »
Todos los pasajeros deben ir provistos de pasaporte .—En todas nuestras aeroplazas hay automóviles para  el servicio á 
los hoteles .—Validez de los billetes de ida y vuelta: un mes.—Se concede á  cada pasajero 10 kilos de equipaje . La de­
masía se paga  con arreglo  á la tasa  de los aeropaquetes.—Las dimensiones de los paquetes, salvo acuerdo especial, se­
rán 0 ,5 0 X 0 ,3 0 X 0 ,3 0  y el peso máximo 30 kilos.—Pidiéndolo se asegura  el pasa je , los equipajes y  aeropaquetes .—F a­
cilitamos, también, el transporte por ferrocarril y vía marítima de los paquetes y  equipajes que no puedan transportarse
en avión
\ ' y  *■. jAparatos Bréguet y ,,limousinesn Latécoére 300 HP. - Dos pasajeros 
Cuarto año de explotación de la línea Kilómetros recorridos: tres millonesSobretasa postal: 0 ,50 pesetas por 20 gramos - Paquetes: 5 pesetas Kilo
I N F O R M E S :  C A L L E  D E  A L C A L A ,  N. °  6 2  -  M A D R I D
CORREO
PASAJEROS
nERCAÜCIAS
